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У статті здійснено порівняльний аналіз правового регулювання авіації загального призначення 
двох країн: України та Канади. Проаналізовано стан розвитку цієї галузі цивільної авіації, визначено 
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Постановка проблеми та її актуальність.  
Сучасні процеси світової інтеграції вимагають 
від країн здійснення структурних перетворень в 
окремих галузях, особливо такі зміни стосують-
ся високоінтелектуальних та досить привабли-
вих напрямів, одним з яких є авіація. Незважа-
ючи на кризові явища в світовій економіці та 
проблеми з безпекою цього виду діяльності, 
авіаційної галузь динамічно розвивається не 
тільки в Європі та США, а також і в інших краї-
нах. Яскравим прикладом такого розвитку є Ка-
нада, особливості правового регулювання якої 
дозволяють динамічно розвивати авіацію зага-
льного призначення в цій країні.  
Щодо правового регулювання АЗП в Україні, 
то значну увагу сьогодні законодавець приділяє 
її безпеці. Так, зовсім недавно був прийнятий 
Закон України «Про Державну програму 
авіаційної безпеки цивільної авіації», де зазна-
чено, що суб’єкт авіаційної діяльності авіації за-
гального призначення та фізична особа - 
експлуатант повітряного судна повинні забезпе-
чувати авіаційну безпеку в місцях базування, 
стоянок повітряних суден та під час виконання 
польотів. Також у Програмі також чітко визна-
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чені практичні та технічні заходи, направлені на 
забезпечення безпеки малої авіації, зокрема 
фізичні засоби обмеження доступу до повітря-
них суден (фізична охорона, охоронне освітлен-
ня, відеонагляд тощо); попереджувальні знаки 
щодо обмеження до-ступу до контрольованої 
території злітно-посадкового майданчика, май-
данчика для виконання авіахімробіт; пристрої 
проти угону повітряних суден; наявність запір-
них пристроїв на кабіні льотного екіпажу або на 
самому повітряному судні, якщо це передбачено 
його конструкцією тощо [1].  
Дані останніх років свідчать про активне 
зростання попиту на цей вид авіації. На сьогодні 
в світі експлуатується понад 360 тисяч повітря-
них суден АЗП, 87 % польотів реалізує авіація 
загального призначення. Яскраво свідчить про 
ступінь розвитку цього виду авіації у світі той 
факт, що 89 % усіх повітряних суден цивільної 
авіації складає авіація загального призначення. 
Крім того, високий рівень безпеки цивільної 
авіації в усіх її складових є важливою переду-
мовою позитивного іміджу України в європей-
ському співтоваристві та, власне, її євроінтегра-
ційних перспектив. Власне це і актуалізує дос-
лідження даної проблеми. 
Не можемо також, у цьому контексті, не від-
значити важливість об’єктивного розуміння 
норм зарубіжного права у авіаційній сфері, 
співвідношення цих норм для визначення одна-
кових та різних правових аспектів, що вкрай не-
обхідно при налагодженні співпраці між краї-
нами. 
Аналіз досліджень і публікацій. В Україні 
дана проблематика представлена перевжно ок-
ремими публікацями практиків: В. Лагуточкіна, 
С. Арасланова, Г. Карпюка, А. Зубенка, Г. Ми-
хайлова та інших. Обґрунтуванню перспектив 
розвитку авіації загального призначення в Укра-
їні присвячене дисертаційне дослідження укра-
їнської дослідниці І. Максютенко. Серед зару-
біжних вчених, що мають відношення до дослі-
джень в галузі авіації загального призначення та 
проблем її міжнародно-правового регулювання, 
особливо слід відзначити А. А. Баталова, 
В. Д. Бордунова, А. Н. Верещагіна, М. Н. Копи-
лова, Ю. Н. Малєєва, І. С. Перетерского, А. І. Травникова, в 
працях яких розглядається цілий комплекс про-
блем міжнародно-правового регулювання циві-
льної авіації. 
Метою статті є порівняння особливостей 
правового регулювання авіації загального приз-
начення в Україні та Канаді, враховуючи еко-
номічний потенціал та можливості цього секто-
ру цивільної авіації в країнах. 
Виклад основного матеріалу. Канадські 
компанії сьогодні є світовими лідерами у виро-
бництві і пропозиції інноваційних рішень в га-
лузі транспорту, зокрема, уряд цієї країни ви-
знає, що аерокосмічна галузь є дуже важливою 
для держави, й інвестиції в неї будуть продов-
жуватися. У Канаді вся діяльність в галузі циві-
льної авіації знаходиться в компетенції мініс-
терства транспорту, яке в цій країні носить на-
зву Transport Canada (TC) [2]. Відповідальність 
за його роботу несе міністр транспорту (Minister 
of Transport). Також важливу роль в правовому 
регулюванні діяльності АЗП в Канаді відіграє 
Канадська консультативна рада авіаційного ре-
гулювання (Canadian Aviation Regulation 
Advisory Council CARAC). CARAC являє собою 
спільне підприємство уряду та авіаційної спіль-
ноти, яку формує велика кількість організацій, 
що не входять до транспорту Канади, але поряд 
з цим представляють спільну точку зору авіа-
ційної спільноти [3]. До них відносяться управ-
ління, організації, представниками яких є опе-
ратори та виробники, а також професійні 
асоціації. 
CARAC є атрибутом демократичного сус-
пільства та являє собою орган громадського 
контролю чиновників міністерства [3]. Мініс-
терство не може прийняти без консультацій з 
членами цієї ради жодних доповнень або змін 
нормативно-правових документів. У той же час, 
CARAC може виступити ініціатором змін 
авіаційних правил, що регулюють авіаційну 
діяльність в країні, які міністерство, в свою чер-
гу, може прийняти або відкинути. Питання, 
пов’язані з сертифікацією типу легких повітря-
них суден, відносяться до компетенції департа-
менту сертифікації Міністерства транспорту 
Канади (TCDS).  
Всі питання, що стосуються діяльності 
надлегкої авіації в міністерстві транспорту Ка-
нади вирішує департамент аматорської авіації та 
спеціальної льотної експлуатації (Recreational 
Aviation and Special Flight Operations AARRD). 
Названий департамент тісно співпрацює з гро-
мадськістю, яку в питаннях виробництва пред-
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ставляє, наприклад, Асоціація виробників лег-
ких повітряних суден Канади (Light Aircraft 
Manufacturers Association of Canada LAMAC). 
LAMAC є організацією, що розробила оригіна-
льні стандарти дизайну для просунутих ультра-
легких літаків у 1991 році [4]. 
З TC і конкретно з AARRD співпрацює і ка-
надська асоціація пілотів-власників COPA, якщо 
діяльність цих установ зачіпає інтереси її 
членів. Назва цієї організації дослівно перекла-
дається як канадські володільці та асоціація пі-
лотів. COPA було засновано у 1952 році для то-
го щоб зберігати, розвивати та підтримувати 
свободу польотів в Канаді для авіації загального 
призначення [5]. 
Вищеназвані організації є основними суб’єк-
тами, що здійснюють правове регулювання в 
сфері авіації загального призначення Канади.  
Фундаментом правового регулювання АЗП в 
Канаді слід вважати Закон про аеронавтику 
(Aeronautics Act) [6], який покладає відповіда-
льність за розробку авіаційних правил на мініс-
терство транспорту Канади. Ще одним важли-
вим нормативно-правовим актом, що стосується 
процесуального аспекту авіації загального при-
значення, виступають канадські авіаційні пра-
вила (CARs) [7]. Вони визначають питання, що 
стосуються розробки, реєстрації, допуску до по-
льотів, обслуговування та інші аспекти діяльно-
сті цивільної авіації. До 1996 року правове регу-
лювання в цій галузі здійснювали авіаційні рег-
ламенти та аеронавігаційні розпорядження (Air 
Regulations and Air Navigation Orders).  
Слід зазначити, що канадські авіаційні пра-
вила складаються з дев’яти функціональних ча-
стин [6]:  
Частина I - Загальні положення.  
Частина II - Ідентифікація та реєстрація по-
вітряних суден і експлуатація орендованих по-
вітряних суден незареєстрованим власником.  
Частина III - Аеродроми, аеропорти і верто-
дроми.  
Частина IV - Видача свідоцтв авіаційному 
персоналу і подготовка кадрів.  
Частина V - Льотна придатність.  
Частина VI - Загальні правила експлуатації і 
Правила польотів.  
Частина VII - Комерційні авіаційні послуги.  
Частина VIII - Аеронавігаційні послуги.  
Частина IX - Скасування і вступу в силу. 
CARs умовно складаються з трьох видів 
норм: правил, стандартів і консультативних ма-
теріалів. Дотримання перших двох є 
обов’язковим. Щодо консультативного ма-
теріалу слід зазначити, що назва тут свідчить 
сама за себе: характер їх переважно рекоменда-
ційний. Стандарти визначають, як виконувати 
відповідні правила. Відповідно стандарти й кон-
сультатвні поради визначаються відповідною 
нумерацією: серія стандартів: 20, а констульта-
тивного матеріалу - 40, він включений в текст як 
примітка до правил і стандартів або віокремле-
ний як текст з позначкою «40» в нумерації 
(наприклад, CAR 740 носитиме рекомендацій-
ний характер).  
Суб’єкти правового регулювання Канади 
намагаються узгодити авіаційне законодавство 
цієї країни з іншими. Зокрема, нумерація части-
ни V Airworthiness (льотна придатність) авіа-
ційних правил Канади гармонізована з 
відповідними частинами федеральних авіа-
ційних правил (FAR) авіаційної адміністрації 
США (FAA), а також правил EASA (JAA). Як 
зазначає Сергій Арсланов, правила та стандар-
ти, що регулюють однакові питання, нумеру-
ються подібно в документ TC, FAA і EASA 
(наприклад, існує CAR 507 і STD 507) [8, c. 8]. 
Дослідник також зазначає, що створення нових 
авіаційних правил або стандартів та внесення 
поправок до існуючих правил і стандартів 
здійснюються в рамках процесу консультацій з 
громадськістю, тобто з CARAC. Міністерство 
транспорту Канади робить доступними пуб-
лікації (позначаються буквами TP і відповідним 
номером) та інші документи, які призначені для 
надання допомоги компаніям і приватним осо-
бам, діяльність яких регулюється за допомогою 
цих документів. До них відносяться: 
- Технічне обслуговування повітряних суден 
і листи про виробничу політику (MPL). 
- Консультативні циркуляри для комерційної 
та бізнес-авіації (CBAACs). 
- Загальні авіаційні консультативні циркуля-
ри (GAAC). 
- Консультативні циркуляри для аеродромів 
та аеропортів. 
Досить яскраво характеризує рівень розвитку 
АЗП в Канаді стан мережі аеродромів. Згідно 
статистичних даних в Канаді налічується близь-
ко 6000 аеродромів та посадкових майданчиків, 
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але достовірна інформація є тільки приблизно 
про 1200 з них і лише близько 600 аеродромів 
сертифіковано. У довіднику NAV Canada, ком-
панії, яка займається навігаційним обслуго-
вуванням цивільних повітряних суден, є схеми 
цих 600 аеропортів [8]. У Wikipedia є описи 
майже 2000 аеродромів країни, з яких далеко не 
всі мають коди ICAO, IATA і міністерства 
транспорту. Але в цьому списку немає інфор-
мації про деякі з тих, що зареєстровані в системі 
COPA Flight, хоча в Google Earth ці майданчики 
позначені як аеродроми. Загалом, аеродромів та 
посадкових майданчиків в країні дійсно так ба-
гато, що навіть врахувати їх все непросто 
[9, c. 7]. 
Підкреслює високий рівень розвитку АЗП 
Канади також те, що ця країна має в своєму 
розпорядженні третій в світі за чисельністю 
парк повітряних суден АЗП і знаходиться на 
другому місці за кількістю повітряних суден 
АЗП на душу населення [1]. Наступним приваб-
ливим фактом, що свідчить на користь перспек-
тив розвитку АЗП Канади, є постійне зростання 
парку всіх категорій повітряних суден цивільної 
авіації цієї країни [9, с. 6]. 
Легкість отримання свідоцтва льотної при-
датності C of A і реєстрації повітряного судна 
[8, с. 28] в Канаді підтверджується наявністю 
левової частки АЗП в загальній кількості по-
вітряних суден цивільної авіації. Зокрема, вели-
чезна кількість моделей ультралайтів - літаків 
надлегкої категорії (370 моделей), включених 
міністерством транспорту в список дозволених 
Advanced ultra-light aeroplane (AULA) [6]. Вра-
ховуючи зазначене, варто зупинитись на цій ка-
тегорії АЗП більш детально. 
Основним документом, який регулює за-
стосування ультралайтів в Канаді є публікація 
міністерства транспорту TP 13301, згідно якої 
виділяють дві категорії надлегких літкаів: basic 
ultra-light aeroplane (BULA) і advanced ultra-light 
aeroplane (AULA). BULA іноді ще називають 
базовим ультралайтом, а AULA - прогресивним 
або просунутим, виходячи з перекладу 
англійского терміну advanced [7, с. 28]. 
Перше визначення ультралайту було прийня-
то в Канаді ще в 1956 році, пізніше суть його 
було зведено до поняття amateur-built aircraft – 
повітряне судно аматорської будівлі. Цілком 
очевидно, що таке визначення створювало про-
блеми для застосування, тим більше, що в Ка-
наді почало свій розвиток серійне виробництво 
апаратів такої категорії АЗП. В 1982 році ка-
надські авіаційні правила отримали нове визна-
чення - basic ultra-light aeroplane: літак, який має 
не більше двох місць, та розроблений і виготов-
лений відповідним чином. Зокрема уточнюється 
максимальна злітна маса, яка має бути не біль-
ше 544 кг (1200 фунтів), та ряд показників. Та-
кож є розширене формулювання вимог до цієї 
категорії апаратів у TP 13301 [9]: 
- одномісний літак, який порожнім має масу 
165 кг (363,8 фунта) або менше, і площу крила, 
виражену в квадратних метрах, не меншу, ніж 
маса порожнього в кілограмах мінус 15, поділе-
ну на 10, і ні в якому разі не менш 10 м²; або 
- двомісний навчальний літак, який порожнім 
має масу 195 кг (429,9 фунтів) або менше, і 
площу крила, виражену в квадратних метрах, не 
менше 10 кв. м, з навантаженням на крило не 
більше ніж 25 кг/м² (5,12 фунт/ft²), навантажен-
ня на крило розраховується з використанням 
маси порожнього плюс маса пілота і пасажирів - 
80 кг (176 фунтів) на одну людину, або 
- літак, який має не більше двох місць, спро-
ектований і через виготовлених так, щоб мати 
максимально злітну масу 544 кг і швидкість 
звалювання в посадочної конфігурації (VSO) 
39 вузлів (45 миль в годину) або менше зазначе-
ної швидкості польоту при максимальною зліт-
ною масою. 
AULA в ТР 13301 визначається як літак, що 
має типову конструкцію, та спроектований у 
відповідності зі стандартами, зазначеними в ке-
рівництві «Стандарти проектування просунутих 
ультралегких літаків» (Design Standards for 
Advanced Ultra-light Aeroplanes) [3]. Цей доку-
мент розроблений Асоціацією виробників лег-
ких повітряних суден LAMAC і визнаний мініс-
терством транспорту Канади. Він включає нор-
ми міцності, яким повинен відповідати AULA та 
охоплює 29 сторінок. Визначення займає цілу 
сторінку та стосується технічних характеристик: 
двигуна, злітної маси, ваги, максимальної шви-
дкості, кількості пасажирів на борту та багато 
інших характеристик [3]. 
Таке, на перший погляд, занадто вузьке ви-
значення на відміну занадто широкого, того що 
прийнято в Україні, насправді має позитивне 
значення, оскільки вводить досить чіткі та зро-
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зумілі критерії, а також межі, в яких має прово-
дитись експлуатація ультралайта. 
Зокрема, ТР 13301 встановлює, що BULA і 
AULA повинні експлуатувати в Канаді відпо-
відно до розділу 602.29 CAR [6]. Зазначений 
розділ описує загальні умови експлуатації, а та-
кож визначає, за яких умов ультралайт може ви-
користовувати контрольований повітряний 
простір. Ультралегкі літаки не можуть працюва-
ти в нічний час або в умовах польоту відповідно 
за ППП (правилами польотів за приладами). 
Також BULA та AULA можуть бути найняті 
за плату для льотної підготовки пілотів 
відповідно до вимог розділу 406 частини IV 
CAR. Але вони не можуть бути використані для 
будь-якої іншої комерційної авіаційної експлуа-
тації або авіаційних робіт [7]. Слід зазначити, 
що в Україні авіація загального призначення 
згідно Повітряного кодексу – авіація, що не ви-
користовується для здійснення комерційних по-
вітряних перевезень і виконання авіаційних 
робіт [11]. 
Вимоги до реєстрації ультралайтів в Канаді 
доволі прості. Для того щоб стати зареєстрова-
ним власником, заявник повинен відповідати 
реєстраційним вимогам, які містяться в 
підрозділах 200-202 частини II Канадських 
авіаційних правил (CAR) [7]. Форма заявки но-
мер 26-0521 Міністерства транспорту Канади 
використовується для заяви на реєстрацію уль-
тралайта або AULA. Додаток (Частина 2) 
свідоцтва про реєстрацію використовується но-
вим власником, щоб подати заявку на реєстра-
цію BULA або AULA. 
Для реєстрації, що відбувається вперше заяв-
нику слід подати такі документи: про поход-
ження і контроль літака, тобто: рахунок купівлі-
продажу, договору оренди або іншого прийнят-
ного документа відповідно до частини II CAR; 
заповнену Заявку на реєстрацію надлегкого 
літака (форма № 26-0521 Міністерства транс-
порту Канади); заяву про відповідність (SOC). 
Для того, щоб зареєструвати AULA, треба 
оформити заяву за формою 26-0521, прикласти 
до неї дві копії документів про приналежність 
літака (рахунки купівлі-продажу, договору 
оренди або іншого прийнятного документа), 
платіжне доручення або квитанцію про перера-
хування збору за реєстрацію, заяву про 
відповідно (SOC) і відправити цей невеликий 
пакет документів поштою в AARRD. На 
підставі поданої заявки інспектор AARRD по-
винен оглянути літак, переконатися в тому, що 
всі документи відповідають дійсності і видати 
реєстраційний номер типу «C-I XXX». Отже, 
ультралайти не підлягають сертифікації типу в 
Канаді. Це значно полегшує процедуру оформ-
лення документів на відміну від складної бюро-
кратичної процедури в Україні. Власне, ефек-
тивність такого правового регулювання легко 
підтврджується статистичними даними: станом 
на початок 2016 року зареєстровано 7246 уль-
тралайтів всіх категорій (крім того, 4185 
homebuilts) з 34369 літальних апаратів з макси-
мальною злітною масою до 5670 кг [8]. 
Таким чином, усю відповідальність за 
відповідність типової конструкції просунутого 
ультралайта несе виробник, а відповідні органи 
(AARRD, TCDS, як департаменти міністерства 
транспорту), не вимагають таблиць відповід-
ності та іншої доказової документації, оскільки 
включення просунутого ультралайта в Transport 
Canada Listing of Approved Advanced Ultra-light 
Aeroplanes не є сертифікацією типу. AULA в 
Канаді не підлягають сертифікації. Тут варто 
погодитись із С. Арслановим, що це найбільш 
вірний підхід до регулювання серійного вироб-
ництва та експлуатації ультралайтів і взагалі 
авіаційної техніки, оскільки всю відповідаль-
ність за безпеку своєї продукції, в кінцевому 
рахунку, несе виробник [10]. 
Висновки. Вивчення особливостей правово-
го регулювання АЗП в Канаді дає підстави стве-
рджувати, що сучасна модель правового регу-
лювання авіації загального призначення в Укра-
їні є вкрай неефективною, оскільки не прияє ро-
звитку цієї галузі цивільної авіації. Перерозпо-
діл відповідальності та полегшення процедури 
сертифікації легкої та надлегкої авіаційної тех-
ніки може стати серйозним стимулом для її роз-
витку. Відкриття України для авіаційного спів-
товариства дає їй нові можливості. 
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